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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein schaltbare 
Nabenkupplung fur in teilw ise vierradgetriebenes 
Fahrzeug gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Bei einem teilweise im Vierradantrieb betriebenen 
Fahrzeug mit Umschaltmdglichkeit zwischen Zweirad- 
antrieb und Vierradantrieb, wobei beispielsweise beim 
Zweiradantrieb die Hinterrader angetrieben sind, wah- 
rend die Vorderrader und die Vorderachswelle mittels 
Keilverzahnung miteinander in Eingriff sind, weist der 
Antriebsstrang zu den Vorderradern, der eine Vorder- 
achswelle, ein Ausgleichsgetriebe und eine Gelenkwelle 
enthalt und der mit den Vorderradern verbunden ist, 
eine solche Auslegung auf, daB Antriebsstrang und Vor- 
derrader standig verbunden sind, wodurch die Standzeit 
der Dichtungseiemente reduziert wird und die Ge- 
rausche sowie die Kraftstoffkosten zunehmen. Zur 
Oberwindung dieser Schwierigkeiten werden bei einer 
Nabenkupplung die Vorderrader und die Vorderachs- 
welle im Falle des Zweiradantriebs voneinander ge- 
trennt, um das Mitlaufen des Antriebsstrangs zu den 
Vorderradern zu stoppen, und die Nabenkupplung, die 
in den Vorderradern angeordnet ist, wird im Falle des 
Vierradantriebes in den eingeruckten Zustand Gber- 
fuhrt. 

Eine Einrichtung zum Einrficken und Ausrucken der 
Nabenkupplung kann handbetatigt, halbautomatisch 
oder f ernbetatigt arbeiten. Es kann eine Einrichtung, die 
mittels eines Fluides als Arbeitsmedium betrieben wird, 
vorgesehen sein. Es kann eine Einrichtung, die mittels 
Unterdruck oder magnetisch betrieben wird, vorgese- 
hen sein. 

Aus der US 4 293 061 ist eine schaltbare Nabenkupp- 
lung, inbesondere fur ein Fahrzeug mit zuschaltbarem 
Vierradantrieb, bekannt, mit einer Antriebswelle, auf 
der ein erstes verzahntes Kupplungsglied drehfest ange- 
bracht ist, mit einem die Nabenkupplung umschlieBen- 
den Gehause, das mit einer Radnabe verbunden ist und 
das an seiner Innenseite eine Verzahnung aufweist, mit 
einem als SchiebestQck ausgebildeten zweiten Kupp- 
lungsglied, das in der Verzahnung an der Innenseite des 
Gehauses axial verschieblich ist und eine Verzahnung 
aufweist, die durch die axiale Verschiebung des zweiten 
Kupplungsgliedes mit der Verzahnung des ersten 
Kupplungsgliedes zum EinrQcken der Nabenkupplung 
in Eingriff bringbar ist, und mit einer Betatigungsein- 
richtung zur axialen Verschiebung des zweiten Kupp- 
lungsgliedes, die von einem von der Nabenkupplung 
ntfernt geiegenen Bedienerplatz aus vermittels einer 
Steuereinrichtung aber eine Steuerverbindung ansteu- 
erbar ist 

Bei der Nabenkupplung gemaB US 4 293 061 ist je- 
doch nachteilig, daB der Schaltvorgang mechanisch aus- 
gefuhrt wird. Wenn der Schaltvorgang mechanisch 
durchgeftthrt wird, ist die aufwendige Verlegung von 
Zugen zwischen Bedienerplatz und Nabenkupplung er- 
forderlich. Ferner ist die Neigung vorhanden, daB durch 
den VerschleiB der Teile Gerausche wahrend des Be- 
triebs erzeugt werden, wodurch die Lebensdauer der 
Vorrichtung reduziert wird. 

Wenn Unterdruck oder ein Fluid als Medium verwen- 
det werden, ist es notwendig, Leitungen zu verwenden, 
die dicht bleiben mOssen, wodurch sich Schwierigkeiten 
im Hinblick auf die Wartung einer derartigen Einrich- 
tung ergeben. Insbesondere ergeben sich Schwierigkei- 
ten durch VerschleiB im Hinblick auf die Betriebszuver- 
lassigkeit der rotierenden Teile. 



Wenn mit Magnetkraft gearbeitet wird, reduziert sich 
die Magnetkraft schnell nach MaBgabe des Abstands, so 
daB es erforderlich ist, einen starken Elektromagneten 
vorzusehen, wodurch die GrdBe der Vorrichtung zu- 
5 nimmt Ferner ist stets die Zuleitung von elektrischem 
Strom erforderlich, um den Vierradantrieb aufrechtzu- 
erhalten, w durch der Energieverbrauch zunimmt und 
sich Schwierigkeiten hinsichtlich der Betriebszuverias- 
sigkeit der Vorrichtung ergeben. 
io Aus der US 4 627 512 ist eine mittels Unterdruck be- 
triebene Vorrichtung bekannt, bei der die Ansaugiei- 
tung der Brennkraftmaschine mit einer iuftdicht abge- 
schlossenen Kammer fiber eine Leitung verbunden ist 
In der abgedichteten Kammer herrscht entweder Un- 
15 terdruck oder bei Offnung Atmospharendruck, um die 
Kupplungseinrichtung ein- und auszurucken. 

Eine mittels eines Elektromagneten betriebene Vor- 
richtung ist aus der JP 59-37340 A2 bekannt, bei der eine 
Kupplungseinrichtung durch die Anzugskraft einer 
20 elektromagnetischen Spule ein- oder ausgeruckt wer- 
den kann. 

Ferner ist bei der JP 62-143737 A2 ein Motor an der 
Radnabe angeordnet, und die Welle des Motors befin- 
det sich an einer vom Drehmittelpunkt des Rades ent- 

25 fernten Stelle. Wenn das Fahrzeug fahrt, kann der Mo- 
tor nicht gleichmaBig arbeiten und die Unwucht bei der 
Drehung des Motors fuhrt zu einer Beanspruchung der 
Stelle, an der der Motor vorgesehen ist 

Der vorliegenden Erfindung liegt deshalb die Aufga- 

30 be zugrunde, eine Nabenkupplung der eingangs ge- 
nannten Art zu schaffen, die sich leicht und ohne speziel- 
le Dichtungseiemente betatigen laBt und die kompakt 
aufgebaut sein und eine groBe Betriebszuverlassigkeit 
aufweisen solL 

35 Diese Aufgabe wird von einem gattungsgemaBen Ge- 
genstand durch die kennzeichnenden Merkmale des An- 
spruchs 1 geldst 

Dadurch wird vorteilhafterweise erreicht, daB der 
Aufbau der erfindungsgemaBen Nabenkupplung beson- 

40 ders kompakt ist, da die Anordnung eines darUber hin- 
aus entsprechend gering dimensionierbaren Elektromo- 
tors und dessen Betatigung innerhalb des Gehauses der 
Radnabe ermoglicht wird, wobei durch diese Anord- 
nung grundsatzlich auch die Vorteile des Elektromotors 

45 nutzbar werden. Dadurch fallen einige Dichtungsein- 
richtungen, die beispielsweise bei hydraulischen und 
pneumatischen Einrichtungen erforderlich sind, weg. 

Die UnteransprOche betreffen vorteilhafte Weiterbil- 
dungen der Erfindung. 

so Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der Er- 
findung ergeben sich aus der nachstehenden Beschrei- 
bung von bevorzugten AusfQhrungsbeispielen der Er- 
findung unter Bezugnahme auf die beigefQgten Zeich- 
nungen. Darin zeigen: 

55 Fig. 1 eine Schnittansicht zur Verdeutlichung des aus- 
geruckten Zustands der Nabenkupplung mit einer er- 
sten bevorzugten Ausbildungsform nach der Erfindung, 
Fig* 2 eine Schnittansicht langs der Linie II-II in 
Fig. 1, 

60 Fig. 3 eine Schnittansicht langs der Linie III-III in 
Fig. 1, 

Fig. 4 eine Schnittansicht zur Verdeutlichung des ein- 
geruckten Zustandes bzw. des Sperrzustandes der 
Kupplung, 

65 Fig- 5 eine Schnittansicht zur Verdeutlichung des aus- 
gerfickten Zustandes der Nabenkupplung gemaB einer 
zweiten bevorzugten Ausbildungsform nach der Erfin- 
dung, 
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Fig. 6 eine Schnittansicht zur Verdeutlichung des 
Sperrzustandes der Kupplung bei der zweiten bevor- 
zugten Ausbildungsform nach der Erfindung und 

Fig. 7 eine Schnittansicht zur Verdeutlichung des aus- 
g ruckten Zustands der Nabenkupplung gemaB einer 
dritten bevorzugten Ausbildungsform nach der Erfin- 
dung. 

Nachstehend werden bevorzugte Ausbildungsformen 
nach der Erfindung unter Bezugnahme auf die beigefug- 
te Zeichnung n&her erlautert 

Fig. 1 zeigt den ausgeriickten Zustand der Naben- 
kupplung gemaB einer ersten bevorzugten Ausbil- 
dungsform nach der Erfindung. Fig. 4 zeigt den Sperrzu- 
stand der Kupplung. 

In diesen Figuren sind eine Nabenkupplung 1, ein 
Antriebsrad 9 bzw. ein erstes verzahntes Kupplungs- 
glied und eine Antriebswelle 3 t die mit einem Keil 5 
verbunden sind, der zwischen der Antriebswelle 3 und 
dem inneren Umfang des ersten Kupplungsglieds ange- 
ordnet ist, und eine Verzahnung gezeigt die dort am 
auBeren Umfang vorgesehen ist Das erste Kuppiungs- 
glied 9 ist mittels einer Feder 13, welche sich an einer 
Aufnahmeplatte 11, die an der Antriebswelle 3 angeord- 
net ist, abstutzt, und das Kupplungsglied belastet, um ein 
KJappern zwischen den Bauteilen zu verhindern. 

Ein Lager 15 ist an einem Ende des ersten Kupplungs- 
gliedes 9 angeordnet, und ein Gehause 17 ist drehbar 
durch das Lager 15 gelagert, das fest mit einer Radnabe 
21 mit Hilfe einer Befestigungsschraube 19 verbunden 
ist 

Ein Schieberad oder zweites Kupplungsglied 29 ist in 
Eingriff mit dem Zahnradteil bzw. der Verzahnung 7, die 
am auBeren Umfang des ersten Kupplungsglieds 9 an- 
geordnet ist, und eine Keil verzahnung ist am inneren 
Umfang des Gehauses 17 angeordnet Das zweite 
Kupplungsglied 29 ist mit einer Keilverzahnung 25 an 
seiner auBeren Umfangsflache versehen, und es ist in 
axialer Richtung beweglich. Eine Verzahnung 27 ist auf 
der inneren Umf angsflache des zweiten Kupplungs- 
glieds 29 vorgesehen. Das zweite Kupplungsglied 29 ist 
innerhalb ernes Halters 31 mit Hilfe einer Schiebe- bzw. 
Schaltfeder 33 angeordnet, die das zweite Kupplungs- 
glied 29 derart vorbelastet, daB es in Kontakt mit einem 
Klauenabschnitt 35 des Halters 31 kommt, der in radia- 
ler Richtung nach innen verlauft 

Eine Ruckholf eder 37 ist zwischen der AuBenseite des 
Klauenabschnitts 35 und der inneren Seite des Gehau- 
ses 7 angeordnet, um das zweite Kupplungsglied 29 
fiber den Halter 31 in der Ausgangsstellung festzulegen. 
Die Keilverzahnung 25, die auf der auBeren Umf angs- 
flache des zweiten Kupplungsglieds 29 vorgesehen ist, 
ist in Eingriff mit der Keilverzahnung 23 des Gehauses 
17. Es sind jedoch keine Zahne in dem Abschnitt vor- 
handen, in dem der Klauenabschnitt 35 des Halters 31 
einfuhrbar ist, wodurch der Halter 31 gegen Verdre- 
hung gesichert ist 

Eine Mutter legt ein Lager 41 fest, das am hulsenfdr- 
migen Achsschenkelende 39 fahrgestellseitig angeord- 
net ist, das stationar ist und sich nicht dreht Das hulsen- 
fdrmige Achsschenkelende 39 ist fest mit einem Elektro- 
motor 45, z. B. einem Gleichstrommotor, verbunden, der 
in beiden Drehrichtungen antreibbar ist Ein Umschalter 
49 zum Ein- und Ausschalten des Motors uber eine Ver- 
bindungsleitung 47 ist als Steuerung des Elektromotors 
45 im Fahrzeug angeordnet 

Ein Ritzel 51 ist einteilig an der Abtriebswelle des 
Elektromotors 45 vorgesehen, und eine Betatigungsein- 
richtung 57 ist auf der inneren Umf angsflache mit einem 



Zahnrad 53, das in Eingriff mit dem Ritzel 51 ist und auf 
der SuBeren Umfangsflache mit einem AuBengewinde 
55 versehen. Die Betatigungseinrichtung 57 ist in Ein- 
griff mit inem Innengewinde 61, das auf der inneren 
5 Umfangsflache eines Flansches 59 angeordnet ist, der 
fest mit dem hulsenfdrmigen Achsschenkelende auf der 
Fahrgestellseite verbunden ist Daher wird die Betati- 
gungseinrichtung 57 durch die Drehung des Ritzels 51 
des Elektromotors 45 gedreht und sie kann in axialer 

io Richtung nach rechts und links bewegt werden. 

Ein axial beweglicher Zwischensitz 67 ist in Gleitkon- 
takt mit der AuBenflache des Flansches 59 und er ist mit 
Klauenabschnitten 65 versehen, die in Ausnehmungen 
63 einfuhrbar sind, die am auBeren Umfang des Flan- 

15 sches 59 angeordnet sind. Der Halter 31 bertihrt den 
Zwischensitz 67, und der Halter 31 kann sich nach rechts 
und links durch die Axialbewegung der Betatigungsein- 
richtung 57 bewegen. Der Zwischensitz 67 dreht sich 
nicht 

20 Wenn beim Arbeiten der vorstehend beschriebenen 
Vorrichtung der Umschalter 49, der im Fahrzeug ange- 
ordnet ist, betatigt wird, und sich der Elektromotor 45 in 
Grundrichtung dreht, dreht sich die Betatigungseinrich- 
tung 57 durch das Ritzel 51 uber das Zahnrad 53 auf der 

25 inneren Umfangsflache und bewegt sich nach vorne, 
und zwar durch die AuBengewinde 55 und Innengewin- 
de 61, die zwischen der Betatigungseinrichtung 57 und 
dem Flansch 59 in Eingriff sind, der fahrzeugfest ange- 
ordnet ist Auch der Halter 31 bewegt sich durch den 

30 Zwischensitz 67 entgegen der Federkraft der Ruckhol- 
feder 37 nach vorne. 

Der zweite Kupplungsglied 29 ist durch die Schaltfe- 
der 33 im Halter 31 derart gehalten, daB die Verzahnun- 
gen 7 und 27, die am ersten Kupplungsglied 9 und dem 

35 zweiten Kupplungsglied 29 angeordnet sind, miteinan- 
der durch die Vorwartsbewegung des Halters 31 in Ein- 
griff kommen, so daB die Kupplung in einen Sperrzu- 
stand nach Fig. 4, ausgehend von dem ausgeriickten Zu- 
stand nach Fig. 1, fiberfuhrt wird. 

40 Wenn die Phasen der Eingriff sposition der Zahnrader 
nicht miteinander ubereinstimmen, werden die Zahnra- 
der in Eingriff miteinander durch den Druck der Schalt- 
feder 33 gebracht, wenn die Phasen miteinander bei der 
Drehung der Zahnrader anschlieBend flbereinstimmen. 

45 Wenn die Kupplung von dem Sperrzustand nach 
Fig. 4 zu dem ausgeriickten Zustand nach Fig. 1 uber- 
fuhrt wird, erfolgt der Schaltvorgang durch eine Dre- 
hung des Elektromotors 45 in Gegenrichtung mit Hilfe 
eines Umschalters 49, so daB sich der vorstehend be- 

50 schriebene Betriebsablauf umkehrt 

Wie bereits vorstehend angegeben ist, kdnnen viele 
Teile einer ublichen Nabenkupplung als Bauelemente 
bei der Erfindung verwendet werden, und die Anzahl 
der Bauelemente wird reduziert, und die Vorrichtung 

55 kann kompakt und zuverlassig ausgelegt werden. 

Ferner kann die Kupplung vom Inneren des Fahrzeu- 
ges gesteuert werden, wodurch die Bedienbarkeit ver- 
bessert wird. 

Fig. 5 und 6 zeigen eine zweite bevorzugte Ausbil- 
60 dungsform einer Nabenkupplung nach der Erfindung, 
wobei jeweils der ausgeruckte und der eingerQckte Zu- 
stand gezeigt werden. In den Fig. 5 und 6 sind gleiche 
oder ahnliche Teile wie bei der ersten bevorzugten Aus- 
bildungsform mit denselben Bezugszeichen versehen. 
65 Fig. 5 und 6 zeigen eine Ausbildungsform, bei der der 
Elektromotor in die Antriebswelle eingebettet ist, d. h. 
an einem Teil, das auf der Seite sitzt, an der es im ausge- 
riickten Zustand der Nabenkupplung in Rune ist 
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Der Elektromotor 45 befindet sich im Antriebsrad 
101 bzw. ersten Kupplungsglied, welches mit Hilfe einer 
Keilverbindung fest mit der Antriebswelle 3 v rbunden 
ist und hat eine Abtriebswell zum Antreiben einer Be- 
tatigungseinrichtung 105 aber eine Mehrzahl von Zahn- 5 
rSdern 103. Ein Innengewinde 107, das auf der inneren 
Umfangsflache der Betatigungseinrichtung 105 ange- 
ordnet ist, ist in Eingriff mit einem AuBengewinde 109, 
das auf der auBeren Umfangsflache des ersten Kupp- 
lungsglieds angeordnet ist, so daB die Betatigungsein- 10 
richtung 105 durch die Drehung des Elektromotors 45 
axial bewegt wird. 

Ein Axiallager 111 ist in Gleitkontakt mit der Rucksei- 
te der Betatigungseinrichtung 105, und es ist auch in 
Gleitkontakt mit einem axial beweglichen Zwischensitz 15 
113, der in Eingriff mit dem AuBengewinde 109 des An- 
triebsrads bzw. ersten Kupplungsglieds 101 in Drehrich- 
tung ist Ein Axiallager 115 ist zwischen dem Zwischen- 
sitz 113 und dem Halter 31 angeordnet Eine Schiebe- 
bzw. Schaltfeder 33 ist in dem Halter 31 derart angeord- 20 
net, daB ein zweites Kupplungsglied 29 von dem Halter 
31 nach links gedruckt wird. Eine Unterlagscheibe 135 
liegt am Ende des Halters 31 und der Stirnflache des 
ersten Kupplungsglieds 29 an. Ein Zentrierteil 121 ist in 
Eingriff mit den Anschlagen 119, die jeweils am Gehau- 25 
se 117 und dem ersten Kupplungsglied 101 angeordnet 
sind, und hierdurch wird das erste Kupplungsglied 101 
bezuglich des Gehauses 117 zentriert und es wird die 
Axialbewegung des ersten Kupplungsgliedes 101 be- 
grenzt Eine ROckholf eder 37 ist zwischen der Unterlag- 30 
scheibe 135 und dem Zentrierteil 121 angeordnet 

Bei der vorstehend beschriebenen Auslegung dreht 
sich der Elektromotor 45 beim Betatigen eines nicht 
naher dargestellten Umschalters, der im Inneren des 
Fahrzeugs angeordnet ist, die Betatigungseinrichtung 35 
105 wird gedreht, und die Drehbewegung derselben 
wird fiber die Gewinde 107 und 109 in eine lineare Be- 
wegung umgewandelt, so daB das zweite Kupplungs- 
glied nach vorne entgegen der Federkraft der Ruckhol- 
feder 37 bewegt wird. Somit sind die Verzahnungen 7 40 
und 27 des ersten Kupplungsgliedes 101 und des zwei- 
ten Kupplungsgliedes 29 in Eingriff miteinander, so daB 
man den aus- bzw. eingeruckten Zustand erhalt, der in 
den Fig. 5 und 6 gezeigt ist 

Bei einer derartigen Auslegung sind die Axiallager 45 
111 und 115 zwischen den sich drehenden Teilen einge- 
bettet, so daB die Leistung gleichmaBig mit geringem 
Widerstand Obertragen wird, und es werden weniger 
Teile bei der Drehung der Radnabe im ausgeruckten 
Zustand gedreht Wenn der Elektromotor 45 gedreht 50 
wird, ist die Verbindungsstelle zwischen dem Motor und 
der Verbindungsleitung 47 in ScMeifringbauart ausge- 
legt 

Fig. 7 zeigt den ausgerQckten Zustand einer Naben- 
kupplung gemaB einer dritten bevorzugten Ausbil- 55 
dungsform nach der Erfindung. 

Bei dieser Ausfahrungsform ist ein Elektromotor 45 
in ein sich drehendes Teil eingebettet, das sich immer 
dreht, d. h. das sich auf der Seite des Gehauses 201 der 
Radnabe 21 befindet Der Elektromotor 45, der im Ge- eo 
hause 201 angeordnet ist, dreht eine Betatigungseinrich- 
tung 203 Ober Zahnrader 103, und die Drehbewegung 
desselben wird in eine lineare Bewegung durch das Zu- 
sammenarbeiten mit einem Innengewinde 107 umge- 
wandelt, das auf einer inneren Umfangsflache der Beta- 65 
tigungseinrichtung 203 angeordnet ist, und es ist ein 
AuBengewinde 109 in dem Gehause 201 in Verbindung 
hiermit angeordnet, wodurch die Betatigungseinrich- 
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tung 203 in axialer Richtung bewegt wird. 

Ein Axiallager 111 ist zwischen der Betatigungsein- 
richtung 203 und dem Halter 31 angeordnet, und das 
zweite Kupplungsglied 29 wird durch die Bewegung der 
Betatigungseinrichtung 203 bewegt, wodurch die Keil- 
verzahnung 27 des zweiten Kupplungsgliedes 29 und die 
Keilverzahnung 7 des ersten Kupplungsgliedes 205 mit- 
einander in Eingriff und voneinander geldst werden. 
Gleiche oder ahnliche Teile wie bei den vorangehenden 
Ausbildungsformen sind mit denselben Bezugszeichen 
versehen. 

Bei dieser Auslegung ist vorgesehen, daB die Leistung 
gleichmaBig mit Hilfe der Anordnung des Axiallagers 
111 ubertragen wird. 

Wie vorangehend angegeben ist, wird bei der Erfin- 
dung die Drehbewegung der Zahnrader von einem 
Elektromotor, der fest auf einem hulsehformigen Achs- 
schenkelende fahrzeugseitig angebracht ist, beispiels- 
weise durch das Betatigen eines Umschalters, der im 
Innern des Fahrzeugs angeordnet ist, in eine lineare 
Bewegung mit Hilfe einer Betatigungseinrichtung um- 
gewandelt, so daB ein Schieberad bzw. zweites Kupp- 
lungsglied in axialer Richtung bewegt werden kann. 

Die Achsen der durch den Elektromotor angetriebe- 
nen Zahnrader stimmen mit der Drehachse der Nabe 
uberein. Den aus- und eingeruckten Zustand der Naben- 
kupplung erhalt man durch die Axialbewegung des 
zweiten Kupplungsglieds. Daher kann man ein zuverlas- 
siges Arbeiten der Kupplung erzielen, obgleich die Ge- 
samtgroBe der Kupplung kompakt wird, und sich die 
Kosten hierfur reduzieren lassen. Ferner wird nach der 
Erfindung das zweite Kupplungsglied zum Aus- und 
Einrucken der Nabenkupplung durch die Betatigungs- 
einrichtung und den Elektromotor bewegt Daher wird 
die Anzahl der Bauteile der Kupplung reduziert, und die 
mechanische Zuverlassigkeit verbessert Ferner ist es 
nicht erforderlich, irgendwelche spezielle Dichtungen 
vorzusehen, da kein Fluid als Arbeitsmedium verwendet 
wird, und die Kupplung laBt sich leicht vom Innern eines 
Fahrzeugs aus betatigen. Ferner wird wenig elektri- 
scher Strom verbraucht 

Patentanspruche 

1. Schaltbare Nabenkupplung, insbesondere fur ein 
Fahrzeug mit zuschaltbarem Vierradantrieb, mit ei- 
ner Antriebswelle (3), auf der ein erstes verzahntes 
Kupplungsglied (9; 101; 205) drehfest angebracht 
ist, mit einem die Nabenkupplung umschlieBenden 
Gehause (17; 117; 201), das mit einer Radnabe (21) 
verbunden ist und das an seiner Innenseite eine 
Verzahnung (23) aufweist, mit einem als Schiebes- 
tQck ausgebildeten zweiten Kupplungsglied (29), 
das in der Verzahnung (23) an der Innenseite des 
Gehauses (17; 117; 201) axial verschieblich ist und 
eine Verzahnung (27) aufweist, die durch die axiale 
Verschiebung des zweiten Kupplungsgliedes (29) 
mit der Verzahnung (7) des ersten Kupplungsglie- 
des (9; 101; 205) zum Einrucken der Nabenkupp- 
lung in Eingriff bringbar ist, und mit einer Betati- 
gungseinrichtung (57; 105; 203) zur axialen Ver- 
schiebung des zweiten Kupplungsgliedes (29), die 
von einem von der Nabenkupplung entfernt gele- 
genen Bedienerplatz aus vermittels einer Steuer- 
einrichtung (49) Qber eine Steuerverbindung (47) 
ansteuerbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB ein 
Elektromotor (45) innerhalb des Gehauses (17; 117; 
201) angeordnet ist, wobei seine Drehachse parallel 
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zur oder in der Drehachse der Radnabe (21) ver- 
lfiuft und die Betatigungseinrichtung (57; 105; 203) 
die Drehbewegung des Elektromotors (45) in eine 
axiale Bewegung zur Verschiebung des zweiten 
Kupplungsgliedes (29) umwandelt 5 

2. Nabenkupplung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Elektromotor (45) am auBe- 
ren Ende eines hulsenformigen Achsschenkelendes 
(39) in dessen Axialrichtung bef estigt ist 

3. Nabenkupplung nach Anspruch 1 oder 2, da- io 
durch gekennzeichnet, daB der Elektromotor (45) 
ein Ritzel (51) aufweist, das mit dem Zahnrad (53) 
der inneren Umfangsflache der Betatigungseinrich- 
tung (57) in Eingriff stent, und daB die Betatigungs- 
einrichtung (57) die Drehbewegung des Ritzels (51) 15 
in eine Axialbewegung durch den Eingriff des Au- 
Bengewindes (55) der Betatigungseinrichtung (57) 
mit dem Innengewinde (61) des Flansches (59) uber- 
tragt 

4. Nabenkupplung nach Anspruch 1, dadurch ge- 20 
kennzeichnet, daB der Elektromotor (45) innerhalb 
des ersten Kupplungsglieds (101) an dessen einem 
Ende befestigt ist, und daB die Betatigungseinrich- 
tung (105) die Drehbewegung des Elektromotors 
(45) in eine Axialbewegung durch den Eingriff des 25 
Innengewindes (107) der Betatigungseinrichtung 
(105) mit dem AuBengewinde (109) des ersten 
Kupplungsglieds (101) umwandelt 

5. Nabenkupplung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Elektromotor (45) innen am 30 
Ende des Gehauses (201) angeordnet ist, und daB 
die Betatigungseinrichtung (203) die Drehbewe- 
gung des Elektromotors (45) in eine Axialbewe- 
gung durch den Eingriff des Innengewindes (107) 
der Betatigungseinrichtung (203) mit dem AuBen- 35 
gewinde (109) des Gehauses (201) Obertragt 
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